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l ü; Vorbemerkungen
Die Leistungsfähigkeit eines Verkehrsträgers wird nicht zu»
letzt durch die Länge? Güte und Verflechtung sowie die zeitliche"
Nutzbarkeit der Verkehrswege bestimmte Sie ist in der Binnen»
schiffahrt zwangsläufig geringer als im Schienen» und Straßene
verkehr? weil die Binnenschiffahrt in allen zivilisierten Län»
dern weder über ein gleichwertiges verkehrsgeographisohes Paten»
tial verfügt noch in der Lage ist? es zeitlich uneingeschränkt
zu nutzene Naturerscheinungen wie Sturm? Eis» und Nebelbildung
sowie Hoch» und Niedrigwasser auf nicht kanalisierten Flüssen
erzwingen Unterbrechungen oder zumindest Behinderungen in.Trans»
portprozeß? dieeiner kontinuierlichen Befriedigung der volkswirt»
schaftlichen Verkehrsbedürfnisse in hohem Maße abträglich sinda
Um so mehr muß es verwundern? daß der Binnenschiffsverkehr in
der verbleibenden Zeit im allgemeinen nicht ununterbrochen auf»
rechterhalten? sondern zumeist mit Einbruch der Dunkelheit ein»
gestellt wird? während in allen anderen Verkehrszweigen der
durchgehende Tage und Nachtbetrieb die Regel isti
Rationalisierungsmaßnahnen‚wie die Einführung des Schubbe»
triebs in der_Binnensohiffahrt und das Bestreben? die Flottenw_
kapazität maximal auszunutzen? führen in jüngster Zeit in zum
nehmenden Maße dazu? sich mehr als bisher mit den Problemen der
Naohtsohiffahrt su.befassen„‘Es erscheint deshalb nützlich? ei-
? nige Voraussetzungen und Bedingungen zu erörtern? die grundsätz»
lich bei einer Umstellung_vnm.einschichtigen Tagesbetrieb vorm
handen sein und beachtet werden müssena
Ein Tag und Nacht durchgehender Fahrbetrieb kann in der Bin»
nensohiffahrt nur dann_zu.einer ansprechenden Steigerung der
Transportproduktivität führen? wenn schon im reinen Tagesbetrieb
der prozentuale Anteil der Reisezeit an der Gesamtzeit eines
Kalenderjahres relativ hoch isti Jeder Ausfall durch Schiff»
fahrtssperren? Wartezeiten? Werft» und Hafenliegezeiten u„ dgle
mehr reduziert diesen Anteil und damit die Erwartungen? die an
den Nacht» und Mehrschichtenbetrieb hinsichtlich einer besseren
iusnutzung der vorhandenen Flottenkapazität geknüpft werden kön»
nen„ Es bedarf außerdem wohl kaum der Erwähnung? daß der Mehr»
1)eine Ausnahme bilden die Niederlande
soniohtenbetrieb nur dann sinnvoll sein und einen seitlichen Gen
eine bringen kann, wenn auch die Schleusen und Häfen euf die Eb-
fertigung des Neehts ebfahrender und ankommenden Schiffe vorne“
reitet sind. Das erfordert des Verhalten einer entsprechenden
Leistungsreserve sn diesen Stellen oder — wenn die Leistungsreu
serve bereite erschöpft ist w eine Erweiterung der vorhandenen
Kepeeitätt Das gleiche gilt für Bunkerstetionen und andere Veru
sorgungseinrichtungen der Soniffehrte für den Dispsteherdienst
und vielleicht sogar für Schiffsrepereturbetriebe und sonstige
Institutionen, die nur mittelbar nur Sicherung eines störungs-
freien.Betriebseb1enfs beitregen„ eher die meist unabdingbare
Folgeersoheinung eines intensiven Naehtw und Mehrsohichtenbetriew
gbes in der Binnensohiffenrt einde
Das Verhältnis eeisenen trenspertproduntiver Fenrseit und
vorgenannten unproduktiven Zeiten ist um so günstiger, je größer
die Trsneporteeiten sind oder je mehr es bei kleinen Transports
. reiten gelingt? durch geeignete technologische Maßnahmen den
Trenspsrtproeeß zu retionelisierent Besondere gute Bedingungen
für die Effektivität des durchgehenden neehtbetriebes ergeben
sieh für die Tenkeohiffenrtg für den'Werksverkenr mit homngenen
Trenspurtgut und für fehrplennäßige Liniendienete mit ausreichen»
den und.kontinuierliohen Trensportguteufkommen seeie m lest but
not least w durch den.Einsets von Sehubeinheiten„ Der Sohubver-
kehr erfordert im Vergleich zum Schleppe und Selbetfahrenbetrieb
den geringsten Psonelaufwend und hat überdies ueas den gewinne
tigen Vorteil gegenüber dem Selbetfahrerbetriebg daß des Sohubm
boot unabhängig von allen Liegeneiten des Freohtranns (Ledew‚
Lösche und sonstige Stillstendsseiten) ist und somit während
dieser Zeiten in Transporteinsetz verbleiben kennt Er setzt jem
doch m insbesondere nein nehrsenientenbetrieb w eine Großreedeu
rei versus? die über die netnendigen technischen und orgenieatow
riechen Möglichkeiten für einen rationell geregelten Einsatz der
Senubeinheiten verfügt „
In der Binnensohiffehrt bieten sieh swei Systeme für dend
Sehiehtbetrieb an: des System des Sehiohneehsele en Bord undv
des System des Besetnungseeonsels an Releisstetionent Ein Sohicnt«"ä
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weohsel an Bord wird immer dann zweckmäßig sein, wenn es sich um
Transporte über große Entfernungen handelt. Dieses System ist,
deshalb geeignet für die Wolga, die Donau, den Rhein, den Missis-
sipi und andere große Ströme„ Es sind in der Regel zwei Besatzun—
gen an Bord, die einander im operativen Fahrtdienst jeweils nach
12 Stunden (oder auch in einem anderen Zyklus) ablösen, während
eine dritte Besatzung Freizeit an Land hat. Die Ablösung zwischen
I der Besatzung, die ihre Freizeit an Land absolviert hat, und der-
jenigen Bordbesatzung, die ihren Landurlaub antreten will, erfolgt
dann jeweils nach einem Schiffsumlauf im Ausgangs- und Heimathafen
oder in einem regelmäßigen Turnus, der gleiche Zeiträume, z.B. 2
Monate Borddienst und l Monat Landurlaub, umfaßt.-
Das System des Besatzungswechsels an Relaisstationen setzt ei-
ne Transporttechnologie voraus, die auf einem fahrplanmäßigen Ab-
lauf des Transportprozesses beruht und bisher in der Binnenschiff-
fahrt nicht erprobt ist„ Der fahrplanmäßige Ablauf des Transport—
prozesses erfordert eine präzise Abstimmung des zeitlichen Zusam-
menspiels von Laden, Löschen, Abfahrten, Reisen und Zwisohenauf—
enthalten der Schubeinheiten einerseits und von operativen Ein—i
sätzen, Ruhepausen zwischen den Arbeitsschiehten und gesetzlicher
Freizeit der Reise- und der Hafenbesatzungen andererseits mit der
Art und Anzahl der Fahrzeuge und Relaisstationen, mit den Trans-
portentfernungen und mit den spezifischen Streokenverhältnissen.
g Die Vielzahl und die Unterschiedlichkeit der zu koordinierenden
Elemente des Transportprozesses lassen erkennen, daß dieses Sy-
stem diffizil und nur.unter besonders günstigen Vorbedingungen
zu.beherrschen ist,
'
Zu den Vorbedingungen gehört eine Verkehrsstreeke, die so
lang oder so unterteilbar ist, daß jede Teilstrecke innerhalb
einer Arbeitssohioht durchfahren und an den Endpunkten der Teil-
strecken, den_Relaisstationen, ein Besatzungswechsel vorgenommen
werden kann, Der Abstand der Relaisstationen (zu denen auch der
Ausgangsw und Zielhafen zählen) richtet sich nach den örtlichen
p Gegebenheiten, nach der_Reisegeschwindigkeit der Schubverbände
sowie danach, ob die Besatzung ihre Heimreise innerhalb einer
Arbeitsschieht oder erst nach Beendigung der ersten Arbeits-
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schicht und einer zwölfstündigen Ruhepause in der darauf folgen—
den Arbeitsschicht antreten soll. Als Relaisstationen besonders
geeignet sind Schleusen oder sonstige Stellen der Wasserstraßen
mit Zwangsaufenthalten, weil sich hier zusätzliche Fahrtverzöge—
rungen_(als Folge des Besatzungsweohsels) am ehesten vermeiden
lassen.
Das System ist vor allem dadurch gekennzeichnet, daß die Be-
satzungen nicht mehr wie beim konventionellen Schiffsbetrieb an
Bord wohnen. Somit werden Schlaf— und Wohnräume auf den Schubboo-
ten entbehrlich. Es gibt keine Stammbesatzungen, sondern nur
Springerbesatzungen. Diesen Besatzungen obliegt ausschließlich
das Navigieren des Schubverbandes. Für die Abfertigung der Präh-
ms im Hafen werden-stationäre Arbeitskräfte bereitgestellt, die
während der Hafenliegezeit die Funktionen normaler Schiffsbesat-
zungen übernehmen. Diese Hafenbesatzungen können zahlenmäßig
kleiner sein als die navigatorischen Standardbesatzungen - es gew
nügen in der Regel 2 Arbeitskräfte pro Prahm.
B
Aber auch die Bordbesatzungen der Schubboote könnten beim
Mehrschichtenbetrieb - ungeachtet des angewendeten Schichtsy-
stems u gegenüber der Normalbesatzung verringert werden. Es er—i
scheint angängig, beispielsweise statt einer dreiköpfigen Nor-
malbesatzung mit Einfachqualifikation gegebenenfalls eine zwei-
köpfige Besatzung einzusetzen, die aus einem Schiffsführer mit
Maschinistenpatent und einem Maschinisten besteht, der zugleich
die Funktion eine*Bootsmannes wahrnimmt (Zweifachqualifikation).
Diese Besatzungszusammensetzung geht davon aus, daß bei norma-
ler Fahrt nicht unbedingt drei Mann operativ sein müssen, da im
Bedarfsfall die an Bord befindliche Freiwache zur Verstärkung
der diensttuenden Mannschaft zur Verfügung steht. Im Hinblick
auf diese potentielle Reserve und auf den Umstand, daß bei einer
ständig befahrenen Standardrelation beste Streckenkenntnisse und
eine minutiöse Einteilung aller navigatorisch erforderlich wer-
denden Maßnahmen vorausgesetzt werden können, erscheint eine
diensttuende Wache von zwei Mann in vielen Fällen als ausreiä
ohend. Dieser Standpunkt ‘wird erhärtet durch die Tatsache, das
die Sohiffsbesetzungsordnung für kleinere Schiffseinheiten auch
„_,ä%_;...,.„„
nur zwei Mann als Besatzung vorsieht — und diese Besatsung hat
nicht die Möglichkeit, im Notfalls auf eine an Bord befindliche
Personalreserve zurückgreifen zu können.
Für die vorstehend erwähnten ökonomischen, transporttechnolow
gischen und betriebsorganisatorischen Probleme gibt es meist kei-
ne generelle Lösung - sie müssen entsprechend den spezifischen
Gegebenheiten von Fall zu Fall gesondert untersucht werden. Eini—
ge Fragen der Nachtschiffahrt sind jedoch einer allgemeineren Be—
trachtung zugänglich. Hierzu gehört die Frage nach den Sichtver-
hältnissen bei Nacht und nach den Navigationehilfsmitteln zur ver-
kehrstechnischen Sicherung der nächtlichen Fahrt auf den Binnen-
wasserstraßen, die nachfolgend in einer zusammenfassenden Dar»
stellung behandelt wird.
2. Sichtverhältnisse bei Dunkelheit
Bei voller Ausnutzung_des Kalendertagen für den Schiffahrts—i
betrieb mnß gewährleistet sein, daß der Schiffsführer auch wehe
rend der Dunkelheit alle für die Standortbestimmung, für das
Einhalten des Fahrwassers und für außergewöhnliche navigatori—_
sehe Maßnahmen vorgesehenen Kennzeichen und Signale aus angemes-
sener Entfernung mit Sicherheit erkennen und die entsprechenden
Manöver rechtzeitig einleiten kann. Diese Forderung ist um so
unabdingbarer, als in unsichtigen Nächten die Unterstützung
durch natürliche Merkzeichen entfällt und der Schiffsführer
ansschließlich auf künstliche Orientierungsmittel angewiesen
ist.
Die Sichtverhältnisse in der Dunkelheit werden sowohl durch
objektive (physikalische) als auch durch subjektive (physiolou
gische und psychologische) Momente bestimmt. Beide Momente lasu „
sen sich praktisch, d.h. bei der Wahrnehmung von Lichterschei—
nungen durch das menschliche Auge, nicht trennen. Lichteindrücke
sind deshalb grundsätzlich individuell verschieden, und es ist
nur in beschränktem.Umfange möglich, Gesetzmäßigkeiten allgemein-
gültig zu präzisieren. Dessennngeachtet ist es zum besseren Ver-
ständnis lichttechnischer Maßnahmen im Zusammenhang mit der
Nachtschiffahrt notwendig, einige optische Phänomene zu erörtern.
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adaptation
Blickt man vom.Dunk1en ins Helle eder von Hellen ins Dunkle?
so benötigt der Gesichtssinn eine gewisse Zeit? um zu adaptieren?
diht? um sich den geänderten Leuchtdichteverhältnissen anzupasn
seni Die Adaptationsfähigkeit des Sehorgans ermöglicht es? so»
wohl bei Vollmondbeleuchtung als auch bei hellsten Sonnenlicht
gut zu sehen? obgleich die Leuchtdichten einen Unterschied von
mehr als 100 000 sb anfweiseni Dank dieser Eigenschaft hat das
Auge auch bei dunkelsten Nacht_noch ein gewisses Sehvermögen‚
Es wird unterschieden zwischen dem Adaptationsvcrgang (Adapm
tationsproseß) und dem.Adaptationszustand? bei dem das Auge an-
Ausmaß und Verteilung der Leuchtdichte angepaßt ißtfl Für idaptae
ticnsproseß und Adaptaticnszustand gelten folgende Erfahrungen
sätze:
a) Ändert sich das Leuchtdichteniveau? so ist eine um so längeu
re adaptationsseit erforderlich? je größer die Niveauuäger»
schiede sindo i
b) Die für den Übergang auf ein niedrigeres Leuchtdichteniveau
benötigte Anpassungszeit ist im allgemeinen länger als die
Anpassungszeit für den Übergang auf ein höheres Niveaus
c) Das jugendliche Auge adaptiert schneller und besser als das
Auge eines alten Menschena
d) Das Sehen in defvßämmerung (Leuchtdichtegebiet zwischen
O?02 es 50 asb) ist in der Regel schwieriger und unsicherer
als bei höheren oder niedrigeren Leuchtdichten„
Insbesondere für die Dunkelanpassung darf die Zeit nie zu
kurz bemessen sein„ Sie muß mindestens 25 es 50 min betragen?.
um einen ausreichenden idaptaticnssustand zu gewährleisten„
Tritt z„B„ der Schiffsführer während einer dunklen? sternenlow
sen Nacht aus einem erleuchteten Aufenthaltsraum? dann sieht
.er im ersten Augenblick überhaupt nichtsg Erst nach ein bis zwei
Minuten wird er in groben Umrissen Einselheiten an Bord (Steuerm
hausfenster? Reeling usssj ausmachen können? und nach Ablauf
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weiterer Minuten werden mehr und mehr Einzelheiten erkannte Nun
tritt eine gefährliche? von ihm nicht erkannte Phase ein? weil
er glaubt? genügend adaptiert zu sein? In Wirklichkeit errät er
nur einen großen Teil der Dinge? die er aus Erfahrung und von
Tage her kennt? während er andere Dinge?wie Verkehrszeichen?
Fahrthindernisse uswl? deren Erkennen für ein richtiges und sie
cheres Navigieren Voraussetzung ist? noch nicht sieht? Durch ein
vorzeitiges Übernehmen der Schiffsführung setzt er sich? die ihm
D
anvertrauten Menschen und sein Schiff also unberußt großen? von
ihm nicht wahrgenommenen Gefahren aus. ‘
Dem Adaptatiensprczeß muß demzufolge bei allen nächtlichen _
Verrichtungen an Bord? wenn sie mit einem Wechsel zwischen Hell
und Dunkel verbunden sind? große Bedeutung beigemessen werden?
Das gilt nicht nur für einen evtll Schichtwedsel bei Nacht? sonw
dern auch für das Auslaufen aus beleuchteten Häfen? für das Pasm
sieren von erleuchteten Schleusen? Brücken? Ortschaften und dergl„
mehr„ SÜHOBER 1) nennt nach Messungen von Engelking? Matthey?
Pies und Wendt folgende Zahlen für die ungefähre durchschnittm
liche Empfindlichkeit der Netzhaut des nermalen'iuges in Ahnen”
gigkeit von der Dunkelanpassungsdauer in Prozenten der nach ein
_ner Stunde erreichten Empfindlichkeit:
Dauer der .Lichtempfindlichheit
Dunkelanpassung (min) für einf? Reine C%)
1 e ‘ m5
5 2
1o 5
15 25
20 - 60
25 80
50 ' 90
40 95
50 100
1 c ‘) Schober? H„s Das Sehen? IIe Band? Leipzig 1954? S? 45
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Diese Zahlen können natürlich nur einen allgemeinen Anhalt
für das ungefähre Ausmaß des Anpassungsvorgangs geben, da zum
einen die Adaptationsfähigkeit der Menschen individuell ver»
schieden ist und zum anderen spezifische Leuchtdichteunterschie—
de nicht erfaßt sind.
Die Adaptationsfähigkeit muß mitentscheidend für die answahl
der Besatzungen sein, die für die Hachtfahrt eingesetzt werden
sollen. Hinsichtlich der Daueradaptation ist hierbei zu unterm
scheiden zwischen nachtsehtüchtigen, subnormalen und nachtblin—i
den Menschen. wenn der Dunkeladaptation eine Helladaptation von
5000 asb und 10 min Dauer vorangegangen ist, so kann man alle je-H
ne Personen als nachtsehtüchtig bezeichnen, bei denen nach 40 min
Dunkelaufenthalt die Empfindlichkeit mindestens 15 ooo mal größer
ist alsder Ausgangswert, und als nachtblind diejenigen, bei de.-
nen nach dieser Zeit die Empfindlichkeit weniger als das 5000fag
che des Ausgangswertes ist. '
Hieraus ist die Forderung abzuleiten, daß Schiffsbesatzungen
erst nach ärztlicher Untersuchung und Bestätigung ihrer Adaptam
tionsfähigkeit für die Nachtfahrt zugelassen werden dürfen. auch
ist der Einfluß des Lebensalters auf die Adaptationsfähigkeit des
Auges zu beachten.
Ein Hilfsmittel zur Verkürzung des Adaptationsprozesses steln
len die Dunkelanpassungsbrillen dar, deren Wirkung auf einer
Herabsetzung der Leushtdichteunterschiede beruht. Bei diesen
Brillen schließwdie Fassung vollkommen dicht an die Gesichts»
haut an, so daß kein seitliches Störlicht eindringen kann. Sie
a werden im Hellen getragen und lassen feinere Verrichtungen und ,
Lesen zu; nach ihrem Absetzen im.Dunkeln wird die zur Dunkel—,
adaptation erforderliche Zeit um etwa 10 Minuten verkürzt. Des-
halb sollten Dunkelanpassungsbrillen zur Standardausrüstung alw
ler in Nachtfahrt eingesetzten Schiffe gehören. ' '
Blendung
Arten, Ursachen und Folgen der Blendung lassen sich nach
SCHDBER wie folgt definieren und einteilen:
a) Adaptationsblendung
(plötzliche Änderung des durchschnittlichen Leuchtdichte—
niveaus im Gesichtsfeld)
b) Relativblendung _
(zu.groBe, gleichzeitig vorhandene örtliche Leuchtdichte-
untersohiede im Gesichtsfeld)
c) Absolutblendung
(so hohe Leuchtdichte, daß die Adaptationsfähigkeit des
Auges überschritten wird)
d) Direkte Blendung
(Blendung durch echte Lichtquellen)
e) Indirekte Blendung
(Blendung durch das Reflexionsbild einer Lichtquelle oder
durch zu helle lichtstreuende Flächen im Gesichtsfeld)
f) Infeldblendung
(Blendquel1e liegt in der Blickrichtung)
g) Umfeldblendung
'(Blendquel1e liegt an der Peripherie des Gesichtsfeldes)
h) Nebelblendung -
(Blendung bei Betrachtung der Sehobjekte durch ausgedehnte
leuchtende Streukörper)
i) Bimnltanblendung
(Blendquelle ist während des Sehvorgangs vorhanden)
j) Sukzessivblendung
(zeitliche Nachwirkung-einer vorangegangenen Blendung durch
direkte oder indirekte Blendquellen).
„gn;„%{„;„gE„„_„„„_„„„‚„„-„„„__„„„„,„„„„
__.. 72 ....'
Adaptationsblendungen.treten vor allem beim dunkel adaptier-
ten.Auge störend in Erscheinung. Jeder plötzliche Wechsel im Be—
1euchtungsniveau.bei nächtlicher Fahrt, sei es durch Scheinwer-
fer entgegenkomnender Fahrzeuge, durch Ein— und Ausschalten 9186"
ner Scheinwerfer, durch landseitige Lichtquellen oder andere Ur»
sachen, führt durch Störung des ursprünglichen Adaptationszustan—
des zu Blendungen. Sofern diese Blendungsquellen sich nicht über
allzu lange Zeiten (mehr als einige Sekunden) erstrecken und nicht
in zu häufiger Folge auftreten, können nach ihrem Verschwinden die
Ausgangsverhältnisse erfahrungsgemäß sofort wieder hergestellt
werden. Das Auge hilft sich in diesen Fällen durch die sogenann—
te Mnmentadaptation. Kurzdauernde Änderungen des Beleuchtungsni-
veaus im Gesichtsfeld sind also für das nachfolgende Sehen relativ
unschädlich.
Naturgemäß hängt der Umfang der Blendung vom Unterschied zwi-
schen der Adaptationsleuchtdiohte und der Blendleuchtdichte ab.
So ruft z.B. ein brennendes Streichholz, das im.Tageslicht kaum
sichtbar ist, bei vollkommener Dunkelheit deutliche Blendungser—
scheinungen hervor. Dieselbe Wirkung kann das Licht einer beleuch—
teten Instrumententafel haben und damit das Anpeilen ferner und
schwer auszumachender Verkehrszeichen beträchtlich stören.
Eine Relativblendung kann beispielsweise eintreten bei schlech-
ter Anordnung der Instrumentenbeleuohtung auf dem Steuerpult, wem
durch das Auge zu einer Kompromißadaptaticn.zwischen der allge-
meinen Dunkelheit im Blickfeld und der vom Steuerpult ausgehen“
den Helligkeit gezwungen ist.
Hirdurch können zum einen die Aufmerksamkeit von der eigent-
lichen Sehaufgabe in gefährlicher Weise abgelenkt und zum ande-
ren die Seheigenschaften in Richtung auf das niedrigere Beleuchu
tungsniveau ungünstig;beeinflußt werden.Die Relativblendung istin diesem Falle identisch mit einer Umfeldblendung. veeeen üb-<rigen Blendungsarten verdient für die Binnenschiffahrt insbeson-
dere noch die indirekte Blendung Beachtung, weil Reflexionen von
Lichtquellen auf der spiegelnden Wasserfläche recht häufig auf—
treten und die Schiffsführung irritieren können.
Bild: Blendungsgrenze für verschiedene Lichtquellen nach
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Gesichtsfeld leuchtdichte (Beleuchtungszustand)
in Aposfi ifb(aeb) .
Es ist nicht ganz leicht, den Blendungevorgang rechnerisch
zu.erfaesen, da er sowohl physikalisch als auch physiologisch
bedingt ist„ Allgemein kann gesagt werden, daß bei nahezu punktm
förmigen und in der Nähe der Blickrichtung gelegenen Blendquelm
len die Blendgefahr in etwa mit der dritten Potenz der Leuchte
dichte der Blendqpelle wächste Bezeichnet man mit B die in eb
gemessene Leuchtdichte der Blendquelle und mit BG die in asb
gemessene durchschnittliche Geeichtsfeldleuchtdichte9 dann läßt
sich empirisch folgende Gleichung aufstellen:
10g B [ab] 20,55 . log BG [eeb] +o,2e.‚
Mit Hilfe dieser Gleichung läßt sich die im Bild dergestellw
te Blendgerade oder Blenduegegrenze entwickelng die angibt? bei
welchen Beleuchtungsbedingungen eine in der Blickrichtung gelee
gene Lichtquelle zu blenden beginnte Jede Lichtquelle? welche
die_Blendgerade oberhalb der vorhandenen Gesichtefeldleuchtdichm
te trifft, blendet.
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Hiernach blendet z‚B„ der direkt im Blickfeld liegende Mond
bereits bei der zugehörigen Vollmondbeleuchtung, während er sei-
nen Blendungseffekt verliert, wenn er aus einem künstlich be-
leuchteten Raum heraus betrachtet wird.
Die direkt gesehene Sonne, Bogenlampe, Scheinwerferlampe oder
auch nackte Glühlampe blenden unter allen Beleuchtungsbedingungen
und rufen Absolutblendung hervore l
ZuriErhöhung der Navigationssicherheit bei Nachtfahrt sind
Blendungsquellen M so weit irgend möglich - gänzlich zu beseiti-
gen oder zumindest in ihrer Blendwirkung herabzusetzen.
In diesem Zusammenhang sei noch erwähnt, daß die für Adapte-
xtions-, Relativw und absolutblendungen üblichen Schutzbrillen
aus Gläsern mit geeigneten Absorptionseigenschaften (z.B. Umbral—
gläser) nur gegen Tageslichtblendungen, nicht jedoch als Schutz
gegen Blendungen bei Nachtfahrt zu verwenden sind»
Sichtweite
So wie die Adaptation und die Blendung ist auch die Sichtwei-
te ein physikalisches (Lichtstreuung) und zugleich ein physiolo—
gisches Problem (Kontrastwahrnehmung)„ Sie nimmt erheblichen Eine
fluß auf die Gestaltung und Aufstellung von Verkehrszeichen und
auf die Verhaltensweise der Verkehrsteilnehmer. Die Frage nach
dem absoluten Maß der erforderlichen Sichtweite kann nicht gene-
rell und exakt beantwortet werden, de sie ebenso abhängig ist
von den Eigenschaften und Fähigkeiten des Schiffsführers wie von
den hydrologischen und meteorologischen Verhältnissen und den
technischen Kriterien des Schiffesa
Man unterscheidet zwischen geographischer und meteorologi-
schen Sichtweitea Die geographische Sichtweite läßt sich (klare
Luft vorausgesetzt) nach der Gleichung
w = 5,852 (1/ h1’ + 1/33)
berechnen, worin w = Sichtweite in km, h1": Sichthöhe des_
Schiffsführers in n und h2 = Höhe des beobachteten Objekts über
..;„?5_;_„„__„_.
der Erd»_oder Wasseroberfläche in m sind, auf den Wasserstraßen
der DDR beträgt die Siohthöhe des Schiffsführers in der Regel
nicht mehr als hl = 4,5 m, während die zu beobachtenden Objekte
sich oftmals direkt über dem.Wasserspiegel befinden, (Bojen u,
dgl,), Die geographische Sichtweite ist für die Navigation in der
Binnenschiffahrt kaum.von Bedeutung; einiges Gewicht hat sie 1e—
’ diglich beim Befahren größerer Seen sowie bei Fahrten über Haff
und;Bodden,
Wichtig ist hingegen die meteorologische Sichtweite. Sie wird
als diejenige horizontale Entfernung definiert, in der_dunkle
Gegenstände vor dem.Himmel oder helle Gegenstände vor dunkiem
Hintergrund unter dem Einfluß der Lufttrübung nur noch so gerinn
ge Kontraste aufweisen, daß sie mit dem Hintergrund zu verschmelw
zen beginnen, Luftplankton Cwasserdampfgehaltider Luft sowie in
der Luft suspendierte Staubteilchen, Ruß, Bakterien usw,) bewirkt
eine Lichtstreuung und damit eine Verringerung der neteorologi»
sehen Sichtweite, Die Erkennbarkeit von selbstleuchtenden oder
angeleuchteten Veäkehrszeichen ist darüber hinaus_von der Stärke
und der Tragweite der Lichtquelle, und die Erkennbarkeit von Vorm
kehrszeichen für die Bachtschiffahrt ohne eigene Lichtquelle (Ren
flektoren) von der praktischen Reichweite der an Bord befindlim
chen Scheinwerfer abhängig,
Im Schiffsbetrieb wird die größte Sichtweite naturgemäß in
Fahrtrichtung voraus benötigt, Sie muß gewisse Mindestmaße ein-
'halten, die sich nach DAHME 1) vom Schiff her aus dessen Fahrge»
schwindigkeit.und Manövriereigenschaften und vom Schiffsführer
'her aus seiner Reaktionsfähigkeit ergeben, Als Höchstgeschwindig-
keiten können im Kanal oder kanalisierten Fluß v = 8 „ 18 km/h,
auf freiem Strom zu Tal v = 20 „ 50 km/h und zu Berg etwa
v = 12 km/h gelten, Rechnet man vom‘Erkennen.eines Verkehrszeim
chens, eines Signales oder einer besonderen Situation bis zur
Reaktion des Schiffes auf das daraufhin eingeleitete Manöver ein
nen Zeitaufwand 5 = 2 min, so hat das Schiff inzwischen folgende
Wegstrecken s zurückgelegt:
1) Dahme, B,: Die Sicherung der Nachtechiffahrt auf Binnenwasser-
straßen (Diss.), Hannover 1960, S, 20 Ö
„ 76 _
- v (km/h)
l
S (E9.
50 . 1000
20 667
18- 600
12
B
#00
8 267
Für die angegebenen Geschwindigkeiten müssen diese Strecken
als Mindestsichtweiten angesehen werden9_die unter allen Umstän»
den einzuhalten sinda Erfüllen Sichtigkeit‚ Tragweite der Ver»
kehrszeichen und Signale oder Reichweite der Bordscheinwerfer die-
se Bedingung nicht, mnß die Fahrgeschwindigkeit so weit herabgew
setzt werden? bis die korrespondierende Sichtweite erreicht isto
Wenn das nicht möglich istg ohne die Manövrierfähigkeit des Schif-
fes zu beeinträchtigen (z„B„ bei Talfahrt auf Flüssen mit hoher
Strömungsgeschwindigkeit)9 sollte die Nachtfahrt zur Wahrung der
nötigen Verkehrssicherheit untersagt'werden„
5„ Technische Hilfsmittel für die nächtliche Navigation
Optische Mittel
Optische Hilfsmittel für die Navigation bei Nacht sind weiße
und farbige Lichter, Beleuchtungen von Verkehrsanlagen, Signale
udt Farbe und Tahtkennungen„ angestrahlte oder transparent aus-
geleuchtete Verkehrszeichen sowie mit Reflektoren ausgerüstete
hzeicheng die erst im Scheinwerferlicht erkennbar werdena
An Lichtern werden unterschieden die auf oder an der Wasser»
straße angeordneten Leuchtfeuer und die an Bord befindlichen
Fahrtlichtere In.beiden Fällen müssen die Lichter so beschaffen
sein, daß ihre mittlere Tragweite auf die Mindestsichtweite abn
gestimmt ist? daß Mißdeutungen und Verwechslungen mit anderen
Lichtquellen ausgeschlossen sind und daß weder eine Blendwirkung
auf das Auge des Schiffsführers ausgeübt noch seine Dunkeladapm
_tation merklich beeinträchtigt winde '
L e u c h't f e u e r
Leuohtfeuer haben nass den Vorteils daß sie Bordscheinwerfer
m7?“
überflüssig nachenfi deren Bedienung den Schiffsführer und seine
Aufmerksamkeit zusätzlich in Anspruch nimmt und ablenkt„ iußerm
dem entfällt die Gefahr der Scheinwerferblendung in ihren verw
schiedenen Erscheinungsformena Andererseits haben Leuchtfeuer g
gegenüber Scheinwerfern den Nachteil eines erheblich höheren Aufm
wendet t
Moderne Leuchtfeueranlagen werden ausschließlich mit Gas Cazetyw
len‚ Propan) oder mit elektrischem Strom gespeist„ Der Strom für
elektrische Anlagen wird relativ teuer? wenn er nicht aus den
Netz entnommen werden kann; Stromaggregate sind meist unwirtschaft—
licha Elektrische Feuer sind einfach zu.bedienen„ Dagegen stellt
die Unterhaltung von Gasanlageng insbesondere von Propanfeuern9'wem
sentlich höhere Ansprüchee Propan brennt als Glühlicht‚ hat eine
verhältnismäßig große Leuchtdichte und bewirkteine gleichmäßige
iusleuchtung nach allen Seitens erfordert jedoch eine besondere
Schulung und Erfahrung des Wartungspersonalsg da schon eine ge—
ringe Verschmutzung des Gases sowie Fehler bei der Einstellung
des Brenndrucks und ähnliche Ursachen zu Betriebsstörungen führen
und damit den Wert und die Zuverlässigkeit der Anlage in Frage
stellen könneni
Eine Streckenbefeuerung besteht aus einer Kette einzelner weiw
ßer Lichterfi die entweder auf den Wasser schwimmend verankert
oder auf feststehenden Baken an Ufer montiert sind„ Sie vermag
dem Schiffsführer ein gutes Bild von dem Verlauf der vor ihm ließ
genden Wegstrecke eu.vermittelng läßt ihn aber bei fließenden Gen
wässern in Unkenntnis über den Verlauf des Stromstrichesa (Aus
diesem Grunde sind Streckenbefeuerungen wenig geeignet für nicht—
kanalisierte Flüsse mit starken Wasserstandsschwankungen und häu-
figen Krümnungen„) Die Abstände der einzelnen Feuer einer Wasserm
straße-sollten untereinander gleich bleiben? um dem.Schiffsführer
einen sicheren Anhalt für Entfernungsschätzungen zu gebent Sie
richten sich nach den regionalen Verhältnissen, In der Praxis hae
ben sich Abstände bewährt? die nicht weniger als 50 m und nicht
mehr als 200 m betragen„ Die Lichtstärke soll so bemessen sein,
daß zwei bis drei Feuer voraus auch bei ungünstigen Sichtverhältm
nissen erkennbar sindi Engpässe„ Fähren? Wracks und andere verm
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kehrstechnisch kritisch Stellen des Fahruassers werden sweokmä
Bigerweise durch Feuer mit Takt- oder Farbkennungen oder durch
zwei Feuer in bestimmter Anordnung zueinander gekennzeichnet. Be-
währt hat sich eine Lichtstärke von 50 cd, die bei starkem Dunst
eine Tragweite von rd, 2000 m und selbst bei 1eichtem.Nebe1 noch
eine Tragweite von 5oo‚.uoo m.hat (bei hoher Umfeldhelligkait,
wie sie in der Nähe von beleuchteten Hafen-, Schleusenm und ähnw
liohen Anlagen vorhanden sein kann, sind naturgemäß entsprechend
größere Lichtstärken zu wählen), '
In diesem Zusammenhang sei noch erwähnt, daß Leuchttonnen ei—
nige Nachteile aufweisen: sie sind erheblich schwerer als unbem
feuerte Fahreassertonnen, haben demzufolge einen verhältnismäßig
großen Tiefgang und lassen sich nur mit einem besonderen Heiße’
geschirr auslegen und einziehen; sie werden oft angefahren und
c beschädigt, wodurch ihr Betrieb mit zusätzlichen Unterhaltungse
.knsten belastet ist; sie lassen nur eine geringe Leuohtfeuerhöhe
über Wasser zu, so daß sie leicht durch Vorfahren verdeckt wenn _
den und den nachfolgenden Schiffsführer solcherart zeitweilig keie
ne Orientierungsmöglichkeit bieten. Stationäre Landanlagen sind
aus diesen Gründen schwimmenden Leuchtfeuern überall da vorzue
ziehen, uo_es nahe Ufer und die sonstigen örtlichen Verhältnisse
-erlaubene Sie müssen jedoch hochwasserfrei, gut zugänglich und
gegen Beschädigungen durch Unbefugte geschützt seine
Leuchtfeueranlagen sollen störfrei und deshalb von einfacher
Kbnstruktion undserprobt sein, damit sie dem Schiffsführer si-
cher den'Weg weisen und ihm das nötige Vertrauen in ihre Zuvern
lässigkeit geben. Für ein eventuelles Versagen sollten Reserven
einrichtungen vorhanden sein, die sich gegebenenfalls möglichst
automatisch einschalten, Grundsätzlich bedürfen Leuchtfeueranm
lagen einer laufenden Kontrolle und Instandhaltung durch ge-
schulte Fachkräfte, ’
F a h r t 1 i c h t e r
Die an Bord der Schiffe befindlichen Fahrtlichter dienen zur_
Verhütung von Kollisionen mit anderen, das gleiche Fahrwasser
benutzenden Schiffen, Je nach art der Anordnung und Farbe geben
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sie Auskunft über den Typ, die Größe, die Ladung, die Manövrierm
fähigkeit und vor allem über die Fahrtrichtung und die Lage der
anderen Fahrzeuge im.Fahrwaseer und ermöglichen ein Abschätzen
ihrer Geschwindigkeit und ihrer Entfernung zum eigenen Schiff.
Beabsichtigte Manöver werden von Fall zu Fall durch Blinklichter
angekündigt. Die Fahrtlichter-sind seit Jahrzehnten gebräuchlich,"
international einheitlich festgelegt und in der Binnenwasser»
straßen—Verkehrsordnung vorgeschrieben. Es erübrigt sich deshalb
hier eine besondere Erörterung.
B e l e u c h t u n g s a n 1 a g e n
Auf bestimmten Fahrwasserabschnitten,wie Schleusen nebst Vorm
häfen, Brückendurchfahrten, Hafenanlagen usw.,ist eine Befeuerung
oft unzureichend und eine Beleuchtung geeigneter, um dem nächtlim
chen Verkehr die erforderliche Sicherheit zu geben. Bei einem der-
art aufgehellten Gebiet ist auf die Abstufung der Beleuchtungs-
stärke am Beginn und Ende mit Rücksicht auf die Adaptationsfähigu
keit des Auges zu achten. Das gilt besonders für die Ausfahrt aus.
der beleuchteten Strecke, da für die Dunkeladaptation mehr Zeitr
benötigt wird als für die Helladaptation. Leuchtdichteunterschie—
de werden so gering wie möglich gehalten und Lampen in Richtung
zum Schiffsführer abgeschirmt, um störende Blendungen zu vermeim
den. Aus dem gleichen Grunde dürfen im Blickfeld des Schiffsfüh-
grers keine Reflexionen auf der Wasseroberfläche auftreten. Zu bes
leuchten sind im.übrigen nicht die Wasserflächen, sondern ihre
Begrenzungen, die Uferflächen und wbefestigungen, die Leitwerke,
Dalben, Poller, Gehwege usu., kurzum alle Anlagen, die dem
Schiffsführer das Schätzen von Entfernungen, das Bestimmen des
Kurses, des Anlegen und Festmachen und sonstige Verrichtungen
erleichtern»
Für die Beleuchtung von Schiffahrtseinrichtungen haben sich
Natriumdampflampen von 45, 60 und 85 W sowie Niederspannungsn
Leü0hÜSÜ0ff1amp®n von 20 und 40 W wegen‘ihrer hohen Lichtausbeu-
te, ihrer guten Kontrastwirkungen und ihrer langen Lebensdauer
bewährt. Ihre Wirkung wird durch Verwendung heller Baumaterialiw
en und Farbanstriche für die baulichen Anlagen sehr unterstützt.
„ so „
Zur Beleuchtung größerer Bodenflächen genügt im allgemeinen eine
Beleuchtungestärke von maximal 8_lx und ein Leuchtenabstand von
etwa 40 m.bei einer Lichtpunkthöhe von rd. 8 m. '
S c h e i n W e r f_e r
Wenn Beleuchtungen oder Befeuerungsanlagen zu aufwendig sind.
(z„B„ auf freien, wenig befahrenen Strecken), muß in unsichtigen
Nächten mit Hilfe von Bordscheinwerfern navigiert werden„ In der
Regel werden Scheinwerfer in unmittelbarer Nähe des Ruderhauses
mentierta Blendungen des Schiffsführers durch den Lichtkegel des
eigenen Scheinwerfers sowie durch die Scheinwerfer anderer Fahr-
zeuge sind in diesem.Falle unvermeidbar. Schiffsführer mit guten
Streckenkenntnissen ziehen es deshalb in nicht allzu unsichtigen
Nächten vor? den Bordscheinwerfer nicht zu.benutzen„ Sie fahren
mit ungeblendetems dunkeladaptiertem Auge sicherer, zumal sie
dann die Wasserstraße beobachten können, ohne durch die Bedienung
des Scheinwerfern abgelenkt zu werden„
Es ist auf zweierlei Weise versucht worden, die Blendung auf
ein erträglichen Maß herabzueetzen. Das eine Verfahren besteht
darin‚ einen Scheinwerfer mit großer Breiten“, aber geringer Höu
henstreuung so an der Steuerbordseite unter dem Bug anzuordnen,
daß er dem-Blick des Schiffsführers entzogen ist, Das zweite Veru
"fahren sieht ein Verkehrssystem vor, bei dem das Befahren der
.Wasserstraße in periodischen Wechsel jeweils nur in einer Richm
tung gestattet und solcherart eine Blendung durch Scheinwerfer
_entgegenkomnender Fahrzeuge ausgeschaltet ist. Beide Verfahren
haben große Mängel und wenig Aussicht, sich durchzusetzene
V e r k e h’r s z e i c h'e n m i t R ü c k s t r a h e
l e r n u n d R e f 1 e X s t 0 f f e n
Die Nachtfahrt mit Hilfe von Bordscheinwerfern wird durch
Verkehrszeichen erleichtert? die mit Rückstrahlern und Reflex"
stcffen versehen und so-aufgestellt sind? daß der Lichtkegel
vorwiegend in die Einfallsrichtung reflektiert wird„ Sofern
der Lichteinfallswinkel kleiner als 50° und die reflektierende
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Fläche mindestens 200 cm2 groß ist, sind derartige Verkehrszeiwo
chen bei sichtigem Wetter und bei Verwendung der üblichen
55„l50uWwScheinwerfer bis auf eine Entfernung von etwa 600 m
gut zu erkennen (bei weißen und silbernen Reflexstoffen sogar
bis zu 1000 m), Rückstrahler und Reflexstoffe bedürfen einer
regelmäßigen Reinigung, da Staubansatz und andere Verunreini-
gungen ihre Funktionsfähigkeit sehr beeinträchtigen,
B e 1 e u c h t e t e V e r k e h r s sie i o h e n
Wenn es sich bei Verkehrszeichen um Tafeln handelt, die am
Ufer stehen und Anweisungen oder Hinweise in Bild— und—Schriftw_
form enthalten, werden sie entweder von innen (Transparentausu
leuchtung) oder von außen beleuchtet.
Eine Beleuchtung der Tafeln von außen hatmden Vorteil, daß
normale, für den Betrieb bei Tageslicht aufgestellte Verkehrse
schilder, die aus einfachen, undurchsichtigem.und billigem Man
terial hergestellt sind, weiterverwendet werden können n allerm
dings unter Inkaufnahme eines höheren Bedarfs an Lichtleistung
im Vergleich zur Transparentausleuchtung. Verkehrszeichen mit
Transparentausleuchtung bestehen aus einem allseitig geschlosse-
nen, mit einer Entlüftungseinrichtung versehenen Gehäuse, dessen
Vomerseite lichtdurchlässig ist und die Symbole oder Aufschrif»
ten trägt. Imfreißgestrichenen Innern befinden sich Leuchtstoffm
lampen oder Propan—Glüh1ichtbrenner mit den erforderlichen Zu-
leitugen vom.Propanflaschenschrank oder vom Stromnetz, Als Ma-
terial für die Transparentscheibe, die bei Tag und Recht gleich
gut zu erkennen sein mnß, haben sich Gläser aus weiß durchschei-
nendem Kunststoff als besonders geeignet erwiesen, auf die fern
biges Plexiglas geklebt wird. Gläser dieser Art sind elastisch
und relativ stoßunempfindlich. Als Lichtstrom für eine zu fern
dernde Leuchtdichte von B = 100 asb und für eine Transparent—T scheibe von F s 1 m2 ergibt sich nach der Gleichung
'
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@>= 400 lm.(bei*qg = 0,25 Durchlässigkeitsgrad der Scheibe),wofür eine Leuchtstofflampe von 10 W ausreicht. Die größte
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Gleichmäßigkeit in der Ausleuchtung der Transparentscheibe wird
‚im.übrigen erzielt, wenn die Lichtquelle hinter den dunkleren
Farbflächen der Symbole angeordnet wird.
L i c h t s i g n a l e
An Schleusentoren, Hnb— oder Klappbrücken und sonstigen Be-
"triebsanlagen oder Gefahrenstellen der Wasserstraßen, an denen
eine temporelle'Verkehrsregelung erforderlich ist, werden mit
Vorteil Lichtsignale verwendet. Diese Signale sollen in Fahrt»
richtung rechts und ansonsten so aufgestellt werden, daß sie
nicht durch Vorfahren verdeckt und vom Schiffsführer rechtzeitig
‘genug wahrgenommen werden können, um ihm.bei einer plötzlichen
Signaländerung mit Sicherheit die Ausführung der notwendigen Ma-
növer zu ermöglichen. Vermag ein Signal diese Forderung allein
nicht zu erfüllen, so müssen Ankündigungssignale mit gleichem
Informationsinhalt vor dem Hauptsignal aufgestellt werden.
Die zu einem Signal gehörenden Lichter sollen in einem.Ab-
stand von mindestens 1 m angeordnet sein, damit sie bereits-aus
großer Entfernung unterschieden werden können. Die Mindesttrag—
weite der Lichter soll auch bei starkem Dunst nicht geringer als
2 km sein. i ‘
i f
S c h l u B b e m.e r k-u n g
Die Anwendung der optischen Hilfsmittel, über deren Kriterien
und.Eignung für die technische Sicherung der Nachtschiffahrt
vorstehender Überblick in gedrängter-Form Aufschluß gibt, hängt
weitestgehend von den regionalen Verhältnissen, insbesondere von
der Verkehrsdichte auf der jeweiligen Wasserstraße ab. Sie ist
in jedem.Fa1l verbunden mit einem erheblichen Aufwand für die
Einrichtung, die Unterhaltung und den Betrieb der Anlagen und
sollte sich deshalb - wenn nicht eine regelmäßige und intensive
iflachtschiffahrt während der gesamten Navigationszeit betrieben g
wird'» auf das unbedingt notwendige Maß beschränken. Der Einrich-H
tung derartiger Anlagen sollten grundsätzlich eingehende teoh— g
nische Erprobungen und eine ökonomische Untersuchung vorangehen,
_
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die so präzise wie möglich das Verhältnis zwischen Aufwand und
Nutzen ausweist. Für sporadische Nachtfahrten und für (bis in
die Nacht hinein) verlängerte Tagesfahrten wird es meist genü-
gen, sie in Zeiten mit ausreichenden Leuchtdichten zu verlegen
(sommerhalbjahr, Vollmondnächte usw.).
Akustische Mittel
Eine Wegfindung unter Ausschaltung des Sehvermögens ist in
der Binnenschiffahrt nicht, eine Wegfindung unter Ausschaltung
des Hörvermögens jedoch sehr wohl möglich. Diese These besagt,
-daß akustische Mittel die für die Navigation üblichen optischen
Hilfsmittel nicht ersetzen, sondern nur ergänzen können. Damit
ist der Wert akustischer Hilfsmittel für die Aufgaben der Schiffs—
führung eindeutig als zweitrangig festgelegtäi
Wenn man von der Echolottechnik absieht‚ verbleibt praktisch
nur der Überwasserbereich für die Anwendung akustischer Mittel,
ein Bereich, in dem Windrichtung, Temperatur und Feuchtigkeits—
gehalt der Luft.großen Einfluß auf die Ausbreitung des Schalles
nehmen. Überdies breiten sich nicht gerichtete Schallwellen nach
allen Seiten aus, und ihre Stärke nimmt mit dem Quadrat der Ente
fernung von der Schallquelle ab. Die Reichweite und der Informa-
tionswert akustischer Mittel sind aus diesen Gründen zwar be-
grenzt, doch vermögen sie in vielen Fällen durchaus nützliche
Navigationshilfen zu sein.
Die Informationen werden teils durch ein Typhon nach einem
Signalsystem, das in der Binnenwasserstraßen-Verkehrsordnung
festgelegt ist, teils durch das gesprochene Wort gegeben. Letz-
teres wird durch einfache trichterförmige-Handmegaphone gerich-
tet und verstärkt oder durch elektrische Megaphone in Form trag»
barer Lautsprecher, die über ein unmittelbar angebautes Mikro-
phon besprochen werden und deren Lautstärke so geregelt werden
kann, daß eine Verständigung auf mindestens 200 m, unter beson-
ders günstigen Bedingungen sogar bis zu 1000 m möglich ist.
Der Informationsaustausch mit Hilfe von Megaphonen und Laute
sprechern ist nicht zuverlässig, da die Mitteilungen bei star-
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ken Nebengeräusohen (z‚B„ Motorenlärm) oft nicht richtig veru
standen werdena Bedenklich ist auch, daß eine (besonders wäh-
rend der Nachtzeit) unzulässige Belästigung von Uferanliegern
und Verkehrsteilnehmern, die am Nachriohtenaustausch nicht un»
mittelbar beteiligt sinds nicht aussuschließen isto
Funktechnische Mittel
Durch Anwendung funktechnischer Mittel lassen sich einige
Mängel des direkten akustischen Informationsweges vermeiden;'
als funktechnische Mittels die für die Belange der Binnenschiffe
fahrt von Bedeutung sind oder unter bestimmten Voraussetzungen
eine gewisse Bedeutung erlangen können, gelten neben dem öffentm
lichen Rundfunk (Wasserstands— und Wettermeldungen): Nichtöf-
fentlicher Funksprechdienst von Schiff zu Schiff und zwischen
Land und Schiff; Radarnavigation mit Bordgeräten und stationäre
Sicherungsradaranlagen an Lande Für Funkfeuerw und Deccanfl avigam
tiong die im Duft» und Seeverkehr von Bedeutung sind„ bieten
sich hingegen in der Binnensohiffahrt kaum.Annendungsmöglich—
hnitena
b Während Empfangsgeräte für den öffentlichen Rundfunk (Radio)
heute auf keinem bemannten Binensohiff fehlen un auch Bmpfangsw
gerate für öffentliche Televisionssendungen sowie Funksprechgem
räte in zunehnendem.MaBe an Bord Eingang finden? gehört die_Ausw
stattung mit Radaranlagen für die Navigation bei Nacht und Nebel
noch zu den Seltenheiten„ l
F u n k s p r e o h d i e n s ti
Der Bunkspreohdienst erfordert den geringsten materiellen
aufwand und verlangt von den Teilnehmern keine besonderen techm
nischen Vorkenntnisse„ Er ermöglicht innerhalb des Spreohberein
ches einen Informationsaustausch zwischen einander begegnenden
oder überholenden oder in einem Verband fahrenden Schiffen ebene
so wie die Voranmeldung des Schiffes gegenüber Häfen und—Sohleum
sen und anderen lnkunftsplätzen von Bord aus und die Beratung
und Unterrichtung des Schiffsführers über die verkehrelageg über
die Position anderer Schiffeg über Wasserstände? bevorstehende
„.85.“
Wetteränderungens Schiffahrtssperren esse Von erstrangiger Bedenw
rang ist der Funksprechdienst für die Eisenwaren
S c h i f f s s i:c h e r u n g s f u n h
Ber Schiffssicherungsfnnh bedient sich im'eesentlichen techm
nischer Gerätes die auf demselben Erinsip'eie bein.Funksprechw
d dienst bernhen„ Er besteht aus einer Kette ortsfesten Sendestam
tioneng von denen aus an alle Schiffe des Sprechbereiches gleich»
zeitig Durchsagen erfolgeni iuf den Schiffen mnß für diese Durch»
sagen eine ständige Aufnahmebereitschaft vorhanden seine Des Empm
fangsgerät darf aus diesem-Grunde nicht für andere Zwecke rennen»
det eerdena Das Bcrdgerdt wird am zweckmäßigsten im.Ruderhaus snfw
gestellt (damit die Meldungen den Schiffsführer unmittelbar errei»
chen und von ihm.enverzüglich ausgewertet werden können) nnd über
Lautsprecher geschaltet? es daß alle anwesenden Persenen mithören
können (Vermeidung von Hörfeh1ern)„
Zwecks Khnzentraticn der abgestrahlten Leistung auf ihren
Sprechbereich benötigen die Landstaticnen Richtentenneng deren
Reichweite von der Leistungs der Richtwinknng und der Antennen“
höhe abhängt, Je größer diese drei Faktoren sind? um es geringer
kann die Zahl der ortsfesten dtationen gehslten'werden„
So nützlich ein Schiffssicherungsfnnk als zusätzliche Hilfe
für die Nachtfahrt sein ksnng so wenig wäre andererseits die
Einrichtung eines solchen Dienstes speziell für diese snfgsbe
gerechtfertigt„ weil mit seiner Hilfe individuelle Nevigations»
hilfen für die einzelnen Schiffsführer nicht gegeben werden könm
neni
R a d a r n a V i g a t i o n
’ Während Funksprechdienst nnd_Schiffssicherungsfnnk nur eine
zusätzliche Navigationshilfe zu sein vermögen? soll die Radari
'nsvigstion bei ensichtigem Wetter völlig unabhängig von der
"Fahrt auf Sicht”_nacheni Der Schiffsführer navigiert nach ei-
nem auf dem Bildschirm eines Redargerätes annähernd msßstabsgem
treu wiedergegebenen kartenähnlichen Bild, das Informationen
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über die Lage des eigenen Schiffes und anderer Schiffe sowie mar-
kanter Punkte und Linien an und auf dem.Wasser-liefert und ihm
somit - richtige Deutung des Radarbildes vorausgesetzt — die
Möglichkeit bietet, auch ohne direkte Sicht innerhalb des Fahr-
wassers zu bleiben und Kollisionen zu verhüten. Die Radarnaviga—
tion erfordert Übung,'Erfahrung, Ortskenntnis und ständige Beo-
bachtung des Bildschirms durch ein Besatzungsmitglied mit Spezial-
ausbildung. Die ständige Beobachtung des Bildschirmes schließt
aus, daß Ruder und Radargcrät von derselben Person bedient_wer—
_den können.
_,d Binnenschiffe—Radargeräte müssen den besonderen Bedingungen derh"’ Fahrt auf engen Wasserstraßen sowie dem schwachen Bordnetz und
den Raumbeschränknngen auf Binnenschiffen angepaßt sein und solle
ten die technischen Daten aufweisen, wie sie für einige Geräte
in untenstehenden Tabelle wiedergegeben sind. Zur Bordausrüstung
gehört neben dem eigentlichen_Radargerät noch ein Wendezeiger
an"
als Zusatzgerät, das dem Rudefgänger Drehsinn und Drehgeschwin—
digkeit des Schiffes anzeigt.
Für eine einwandfreie Radarnavigation müssen auf der Wasser-
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straße bestimmte Voraussetzungen vorhanden sein. Hierzu-gehört
geine ausreichende Anzahl fester Ziele, die günstig liegen und
die auftreffende Energie so kräftig_zur Antenne hin reflektie-
ren, daß sie sich als charakteristische Punkte, Punkthaufen oder
Punktreihen deutlich auf dem Bildschirm markieren. Natürliche
Ziele bilden Uferebeiche, Hochbauten, Dalben, Buhnen usw.‚ so-
fern sie dem passierenden Schiff genügend große Flächen in günstiw
gem Winkel darbieten (Steilufer, hohe Mauern, Häuser u. dgl.
sind gute, bewuchslose flache Ufer dagegen schlechte Ziele);
-als künstliche Ziele dienen Reflektoren, Radartonnen und ähne
liche Flächen oder Körper, die so konstruiert sind, daß sie-mit
einer möglichst kleinen Rückstrahlfläche eine möglichst große
Rückstrahlleistung ergeben. Am einfachsten werden künstliche
Ziele dadurch geschaffen, daß auf die_norna1en-Bojen und Ton-
nen, die zur Kennzeichnung der Fahrrinne in Flüssen und anderen
Weitflächigen Gewässern ausgelegt sind, Spezialreflektoren auf-
gesetzt Werden. Hierbei ist zu.beachten, daß die charakteristi»
Tabelle: Technische Daten von Flußradargeräten
i
Bezeichnung DDR— l T 217 Decca 214' - - Q-Bandenl. T 218
1. Antenne
1.1-Halbwertsbreite, 0
-
horiz. C ) 0.5 1.2 0,75 192
2 He1bwertsbreite‚ Overtik. ( ) 20 18 16,5 20
5 Nebenzipfe1—’ dämpfung (dB) >25 >25 >25 >25
4-Polarisation horiz. horiz. horiz.- horiz.
5 Drehzahl
(U/min;
40 24 24 24
6 Spannweite Cm 4 1,80 1,80 5,00 2,10
2. Sender
2.1 Impulsleistung (kW) 20 5 e 5 10'
2_Impu1s1ange (‚us) 0,02 0,05 0,05 0,05
. u.0,15 u.0,l5
5 Impulsfreqnenz _(kHz) 1 5 1 H 1 1
5. Empfänger
5.1 Rauschfaktor (dB) ;:v7 >12,5 >12‚5
2 Zwischenfrequenz(MHz) 150 60 60 ’ 90
5 Zwischenfrequ.- 5
Bandbreite (MHZ) 50 20 20 20
4 Videobandbreite (MHZ) 50 5 15 15 10
4. Sichtgerät
Bildschirmdurchm. (cm) 25 25 ' 25 5 25
5. Entfernungebereiche (m) 500 400 400 800
4 600 800 800 1200
1200 1200 1200 1600
2500 2000 2000 2000
5000 5000 5000 5000
10000. 10000 10000 10000
6. Entfernungsringabstand
0
' (m) 100 100 100
200 200 200
400 500 200
1000 400 400
2000 1000 1000
4000 2000 2000
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sche Form der Schwimmkörper durch den Aufsatz nicht verändert
wird und eine aufrechte Schnimmlage auch bei stärkerer Strömung
erhalten bleibt, damit der Reflektor nicht an Wirksamkeit ver-
liert. Einfache Winkelreflektoren aus vertikalen und horizonta-
len Flächen mit 30 cm Kantenlänge sind dann bereits aus 1200 m
Entfernung zu erkennen,
B
Brücken bereiten der Radarnavigation im allgemeinen schrie-
rigkeitene So sind z‚B„ ihre Durchfahrtsöffnungen nur zu erken»
nen, wenn sie durch Radarreflektoren in-etwa 5..1O m Entfernung
von den Durchfahrtsbegrenzungen markiert werden„ Brückenpfeiler
erzeugen Schattensektoren un behindern solcherart die Beobache
tung des Verkehrs jenseits der Brücke, Brücken mit zu niedrigen
Durchfahrtshöhen können nur mit gek1appten‚ also mit nicht empu
fangsbereiten Antennenmasten passiert werden, kurzum, die Radar-
navigation wird oftmals gerade da unzuverlässig, wo die Verkehrsmd
situation ein besonders klares und übersichtliches Bild erfor»
dert.
Ein reiterer, gewichtiger Mangel ist darin zu sehen, daß
durch Radargeräte weder Signale noch beabsichtigte Manöver an-
derer Schiffe erkennbar werdena =
S i c h e r u n g s r a d a r a n 1 a g e n
Sicherungsradaranlagen bieten die Möglichkeit, von einem fe-
sten Standpunkt aus unter optimalen Bedingungen einen größeren
Streckenabschnittsder Wasserstraße zu.beobachten und die in ih-
rem Bereich operierenden Fahrzeuge über Sprechfunk laufend über
ihre Position zu anderen Fahrseugen und zu bekannten Markierungen
punkten sowie über auftretende Gefahren zu unterriehten„ Derar»
tige Anlagen machen schiffseigene Radargeräte entbehrlich; Sie
haben sich in den Zufahrten vieler Seehäfen bewährt, sind jedoch
für Binnenwasserstraßen noch nicht erprobt,
d " B
s S c h 1-u B b e m e r k uon g
Mit Ausnahme des Bordradars können auch die funktechnischen
Hilfsmittel nur von sekundärer Wirksamkeit für die navigatorin
M ä9„+,_‚g__„
sehe Sicherung der Nachtfahrt sein, denn der Schiffsführer nimmt
letztlich die übermittelten Informationen mit Hilfe seines Höre
Vermögens auf, Damit sind sie in ihrem.Effekt prinzipiell den
akustischen Hilfsmitteln adäquat, das heißt, sie können die opw
tischen Hilfsmittel nicht ersetzen, sondern nur ergänzen,
-Lediglich die Radarnavigation macht den Schiffsführer bei der
Wegfindung unabhängig von direkter Sichtt Aber sie stellt hohe
Anforderungen (sowohl hinsichtlich der‘Eignung und technischen
Ausrüstung von Schiff und Wasserstraße als auch hinsichtlich der
Qualifikation des Bedienungspersonals), und in vielen Fällen ist
ihre Wirtschaftlichkeit sehr fraglich,
i
Kombinierte Anwendung der technischen Hilfsmittel
Die Charakteristik der verschiedenen technfhchen Hilfsmittel,
zur nävigatcrischen Sicherung der Hachtschiffahrt lädt eindeutig
erkennen, daß den optischen mitteln eine vorrangige Bedeutung aus
kennt, Die Vorzüge der optischen Mittel bestehen insbesondere
darin, daß alle Informationen unmittelbar und laufend erfolgen
und daß nur geringe zusätzliche Kenntnisse seitens der Schiffen
führung und keinerlei Erhöhungen der Besatnungssahl erforderlich
sind, Aber in einer Hinsicht unterscheiden sich die lichttechnie
sehen Geräte und Anlagen nicht von den Geräten und Anlagen der
Schall» und Funktechnik: sie können versagen oder einen Teil
ihrer Funktionstüchtigkeit einbüßen. Um zu vermeiden, daß hierm
durch eine gefährliche Situation für das Schiff entsteht und das
Vertrauen des Schiffsführers in die ihm dargebotenen Navigaticnsm
hilfen erschüttert wird, ist anzustreben, mehrere Navigationsm
hilfen so zu einem Sicherungssystem zu vereinen, daß der Schiffs“
führen durch ihren Vergleich jederzeit eine Kbntrollmöglichkeit
hinsichtlich der empfangenen Informationen und darüber hinaus
die Gewähr hat, daß er sich beim Ausfall der primären Navigatiensm
hilfe immer nech auf eine sekundäre stützen kennt i
Ungeachtet einer eventuellen Ausrüstung der Wasserstraßen mit
Leuchtfeuern, beleuchteten Verkehrszeichen sowie Beleuchtungsm
und Signalanlagen sollten aus diesem.Grunde neben Reserveteilen
„ 90 -
für die vorschriftsmäßigen Fahrtlichter auf jedem im Nachtver—
kehr eingesetzten Schubboot zumindest ein Scheinwerfer und ein
Funksprechgerät vorhanden sein, dessen Reichweite eine Verbin-
dung mit der nächsten Kontaktstelle (Wasserschutzpolizei, Schleu-
se, Hafen, Dispatcherleitung o.dgl.) von jedem Punkt der Wasser-
straße aus und unter allen Umständen gewährleistet. Diese licht-
und funktechnische Ausrüstung wird ergänzt durch einen Rundfunk-
empfänger sowie durch die zur Standardausrüstung eines jeden Schif
fes gehörenden akustischen Geräte (Typhon, Megaphon).
Mit einer solchen Kombination von 1icht-, schall- und funk-
technischen Einrichtungen ist jeder Schubverband im allgeminen
hinreichend gegen gefährliche Situationen während der Nachtfahrt
abgesichert, zumal wenn die Erfordernisse der natürlichen Gegeben-
heiten (Adantation, Blendung, Sichtweite usw.) gebührend von der
Schiffsführung berücksichtigt werden.
Ein zusätzlicher Einsatz von Bordradargeräten erscheint nur
dann notwendig, wenn der Verkehr trotz häufiger und länger an-
dauernder Nebelzeiten aufrechterhalten und über weitflächige Ge-
wässer (große Ströme, Seen, Küstengewässer) abgewickelt werden
muß. Auf engen und verkehrsreichen Wasserstraßen mit vielen
Krümmungen und mit vielen niedrigen Brücken ist er von zu gerin-
gem Nutzen, als daß sich eine Ausstattung der Schiffe mit der-
art aufwendigen Geräten rechtfertigen ließeg.Schiffssicherungs-
funk und Sicherungsradaranlagen haben bisher - wie bereits er-
B
wähnt - in der Binenschiffahrt keine Bedeutung erlangen können.
